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TABLA DE ABREVIATURAS 
 
CIMC         Code fo the Investigation of Marine Casualties and Incidents 
CLC            Convenio Internacional sobre Responsabilidad Civil por Daños debidos a                 
                   la Contaminación por Hidrocarburos 
CPISM       Comisión Permanente de Investigación de Siniestros Marítimos 
DEG           Derechos Especiales de Giro – Special Drawing Rights 
DOC           Documento de Conformidad 
EEA            Economic European Area 
FOC            Flag of Convenience 
FSI              Flag State Implementation 
HSC           Convention on High Seas 1958 
IACS           International Association of Classification Societies LTD 
ICS             International Chamber of Shipping 
IMDG         International Maritime for Dangerous Goods Code (Código Marítimo 
                   Internacional para Mercancías Peligrosas 
IMO            International Maritime Organization 
INTERTANKO  Association of Independent Tanker Owners 
IOPC         Fondo Internacional de Indemnización por Contaminación de Hidrocarburos 
ISM            International Safety Management Code for the Safe Operation of Ships and 
                  for Pollution Prevention 
IS               Impuesto de Sociedades 
ISM        International Safety Management Code (Código Internacional de Gestión de 
                  la Seguridad operacional del buque y la prevención de la contaminación) 
ISO           International Standarization Organization 
ITF            International Transport Workers’ Federation 
LEC          Ley de Enjuiciamiento Civil 
LIS            Ley del Impuesto sobre Sociedades 
LL              Load Lines Convention (Convenio Internacional de Líneas de Carga 1966) 
LO             Ley Orgánica 
LPDMM    Ley Penal y Disciplinaria de la Marina Mercante 
LPMM       Ley de Puertos del Estado y Marina Mercante. 
LPRL         Ley de Prevención de Riesgos Laborales 
LRC           Ley del Registro Civil 
MARPOL  Marine Pollution Convention (Convenio Internacional para prevenir la 
                  Contaminación por los Buques) 
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MIA           Marine Insurance Act 1906 
MOU        Memorandum of Understanding 
MSC         Maritime Safety Comitée (Comité de Seguridad Marítima) 
OCPM      Oficial de la Compañía para la Protección Marítima 
OIT           Organización Internacional del Trabajo 
OM           Orden Ministerial 
OMI          Organización Marítima Internacional 
ONU         Organización de las Naciones Unidas 
op. cit.       opus citere (obra citada) 
OPA          Oil Pollution Act 
ORs           Open Registers – Registros Abiertos 
OTMM       Ordenanza del Trabajo de la Marina Mercante 
PSC           Port State Control 
P&I            Protection and Indemnity Club 
PBIP         Código Internacional para la Protección de los Buques y de las 
                  Instalaciones Portuarias 
p.e.            por ejemplo 
REBECA   Registro Especial de Buques y Empresas Navieras de Canarias 
RD/RR.DD Real Decreto/Reales Decretos 
RDLeg        Real Decreto Legislativo 
SMC           Certificado de Gestión de Seguridad 
SMSSM     Sistema Mundial de Socorro y Seguridad Marítima 
SOLAS       International Convention for the Safety of Life at Sea (Convenio 
                    Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar) 
SS               Seguridad Social 
SS.CC        Sociedades de Clasificación 
STCW         International Convention on Standards of Training, Certification and 
                   Watchkeeping for Seafarers (Convenio Internacional sobre Normas de 
                   Formación, Titulación y Guardia para la Gente de Mar) 
TC              Tribunal Constitucional 
TRB            Toneladas de Registro Bruto 
TS               Tribunal Supremo 
TT               Tax Tonnage 
UE              Unión Europea 
UNCCROS United Nations Convention on Conditions for the Registration of Ships 
UNCLOS     United Nations Convention on the Law of the Sea 
UNCTAD     United Nations Conference for Trade and Development 






































La elección del presente trabajo, deriva de mi formación recibida en esta  
Facultad y la experiencia obtenida en el mundo laboral durante los diez años en 
diferentes compañías navieras, consignatarias y estibadoras del Puerto de 
Barcelona. 
 
Al formar parte del departamento de operaciones de las distintas consignatarias 
especializadas en buques tramp, a uno le llama poderosamente la atención los 
diferentes pabellones que enarbolan cada uno de los buques atendidos. 
 
A su vez partimos de la conversaciones mantenidas con el director del trabajo, 
de que en materia de los Pabellones de Conveniencia (Siglo XXI) nos 
encontramos en un momento clave para el desarrollo y situación de flotas.  
 
Es evidente que ante la situación económica mundial y los problemas sobre 
seguridad y el medio ambiente son objeto de una preocupación que ha 
traspasado el ámbito de los estados instalándose, desde hace ya varias 
décadas, en los foros internacionales. 
 
Este fenómeno de internacionalización de la problemática ambiental y de 
seguridad se observa claramente desde la creación de la OMI. 
 
En algunos casos los problemas son solucionables mediante políticas y 
actuaciones individuales, locales o nacionales. Vemos pues que la vieja 
concepción basada en la soberanía estatal y la libertad de la alta mar deja de 
ser operativa en el momento que se plantean serios problemas de 
contaminación y la falta de seguridad a bordo como fenómeno transfronterizo. 
Todo ello se ve agravado por el debate de los Registros Abiertos (ORs) . 
 
Uno de los medios que los Estados emplean para evitar la fuga de los buques 
nacionales a otros registros, con la consiguiente disminución de tonelaje, es la 
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creación de un segundo registro, que generalmente ofrece unas condiciones 
parecidas a la de los pabellones de conveniencia, es decir: leyes laborables, 
económicas y fiscales propias y un inexistente control en el cumplimiento de la 
ley y convenios internacionales marítimos, y de esta forma en un mismo Estado 
conviven dos registros, el tradicional y el nuevo que ofrece mayores ventajas. 
 
El objetivo del presente trabajo es analizar las actuaciones realizadas por los 
Estados con tal de intentar recuperar parte de su antigua flota, valorar qué éxito 
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Para poder entender la controversia de las banderas de conveniencia es 
preciso definir y diferenciar el marco jurídico de los distintos Registros 
existentes,  partiendo de la doctrina “mar liberum”.  
 
Surgen dos principios básicos de Derecho Internacional Público:   
   - La libertad de navegación en Ata Mar. 
   - La libertad de todo Estado para conceder la nacionalidad a los buques.  
 
Esta situación, sin embargo, cambió tras el Caso Nottebohm (1955), en el que 
el Tribunal Internacional de Justicia introdujo el concepto del “genuine link” o 
“vínculo genuino”, según el cual un país no puede extender su protección a 
cualquiera de sus nacionales sin ningún tipo de limitación, sino que además de 
la nacionalidad debe existir entre el Estado y su nacional una conexión genuina 
y están recogidos por el Derecho del Mar vigente en la actualidad 1: 
 
    - Convention oh High Seas 1958 (HSC) de 1958 sobre Ata Mar 
    - Convenio Naciones Unidas (Montego Bay) de 1982 sobre Derecho del Mar. 
 
Por tanto, a partir de esta decisión, para saber qué ordenamiento jurídico es 
aplicable a un individuo, además de examinar su nacionalidad debe estudiarse 
con cuál de los Estados involucrados guarda el vínculo más genuino. Este 
concepto de un “vínculo genuino”, en cuanto a Derecho Marítimo se refiere, fue 
plasmado por primera vez en la Convention on High Seas 1958 (HSC)), cuyo 
Artículo 5.1 establecía: 
 
“Cada Estado fijará las condiciones para otorgar su nacionalidad a los buques, 
para el registro de buques en su territorio, y para el derecho de ondear su 
bandera. Los buques tendrán la nacionalidad del Estado cuya bandera tengan 
derecho a ondear. Debe existir un vínculo genuino entre el Estado y el buque; 
en particular, el Estado debe ejercer efectivamente su jurisdicción y control 
                                            
1 Ver RODRIGO DE LARRUCEA, J.,; Apuntes de clase de la asignatura Licenciatura en 
Náutica y Transporte Marítimo. Facultad de Náutica de Barcelona, 2004. 
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sobre los asuntos administrativos, técnicos y sociales de los buques que 
ondeen su bandera.” 
 
Por tanto el citado Convenio de Ginebra establece que cada Estado fija las 
condiciones precisas para otorgar su nacionalidad al buque, exigiendo un lazo 
auténtico entre Estado y buque “genuine link”. Debemos entender que se 
cumplimenta el registro cuando la nacionalidad de los propietarios, gestores, 
tripulación y de los intereses relacionados con un buque coinciden con el 
pabellón que arbole el buque. Sin embargo, como la legislación internacional 
no detalla los requisitos concretos del “genuine link”, nos encontramos que es 
lícito que entre buque y el Estado que lo abandera no exista nexo real.2 
 
Esta incerteza sobre el registro de buques fue mantenida por la Convención de 
las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar de 1982 (United Nations 
Convention on the Law of theSea —UNCLOS—) 3 
  
El registro es la formalidad administrativa que significa el otorgamiento de la 
nacionalidad del Estado registrador al buque registrado, lo que significa que la 
leyes de este Estado se aplican totalmente sobre el buque, incluyendo los 
derechos y obligaciones del buque y de su propietario, por lo que los buques 
que ostenten la bandera de un Estado que tenga un régimen fiscal favorable o 
requisitos más relajados acerca de los salarios y seguridad social de la 
tripulación, tengan una ventaja sobre los buques registrados en otros Estados 
con normas más estrictas. Estas ventajas, junto con el hecho que en estos 
países sea sencillo ocultar la propiedad real del buque ha hecho que desde la 
década de los 40 del pasado siglo, los Registros Abiertos o  banderas de 
conveniencia empezaran a atraer hacia ellos un tonelaje considerable. 
 
                 - Registros Ordinarios. 
                 - Registros de Conveniencia. 
                 - Registros Especiales  ( Off-Shore y Segundos Registros ). 
                                            
2 Ver RODRIGO DE LARRUCEA, J.,; Apuntes de clase de la asignatura Licenciatura en 
Náutica y Transporte Marítimo. Facultad de Náutica de Barcelona, 2004. 
 
3 Artículo 5.1 HSC en sus Artículos 91.1 y 94.1., manteniendo la confusión sobre el exacto 
significado del “vínculo genuino”. 
 







Aquellos en los que existe relación auténtica o real entre los buques inscritos y 
la bandera que estos arbolan.  
Fueron los primeros y únicos existentes hasta el nacimiento de los Pabellones 
de Conveniencia, y podemos encontrarlos en cualquier país y se caracterizan: 
 
- la dotación del buque en su totalidad de la nacionalidad de la bandera. 
- cumplimiento y control de las normas nacionales e internacionales 
sobre seguridad marítima y contaminación. 




Registros de Conveniencia 
 
Podemos definirlos como aquellos en los que no existe relación auténtica entre 
buques allí inscritos y la bandera que estos lucen, no coincidiendo la 
nacionalidad de los propietarios, gestores, dotaciones o intereses con los 
pabellones de los buques. Suelen situarse en países del Tercer Mundo, siendo 
Panamá y Liberia los más habituales. 
 
Podemos decir que ya tenemos el primer impedimento para depurar 
responsabilidades en el caso de incumplimientos de las normas de seguridad y 
contaminación. Recientemente tenemos los ejemplos del “Erika’99” 
“Prestige’02”. El origen de los Pabellones conveniencia fue puramente 
económico y mercantil, para atraer inversión, aunque las potencias marítimas 
seguían teniendo el control de sus buques sin lucir la bandera del país.4 
Se caracterizan por: 
 
                                            
4 Ver RODRIGO DE LARRUCEA, J.,; Apuntes de clase de la asignatura Licenciatura en 
Náutica y Transporte Marítimo. Facultad de Náutica de Barcelona, 2004. 
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- Dotación de nacionalidad que designe libremente el naviero, 
normalmente tripulaciones del Tercer Mundo. 
- Inexistente cuadro de tripulación que no garantiza la seguridad de la 
navegación. 
- No ratificación de convenios internacionales de seguridad y nulo 
control de la legislación  nacional. 
- Nula presión fiscal. 
- Alta siniestralidad. 
 
Ante todas estas características no es difícil darse cuenta que bajo estos 
registros tendrán refugio todo buque defectuoso, ya que se encontrará con 
inspecciones blandas y no deberá cumplir la normativa de seguridad ni con los 
convenios internacionales. 
 
Ante la fuga masiva de buques hacia los Pabellones de Conveniencia, las 
potencias tradicionalmente marítimas se fueron quedando sin flota, entonces 






Uno de los medios que los estados emplean para evitar la fuga de los buque 
nacionales a otros registros, con la consiguiente disminución de tonelaje, es la 
creación de un segundo registro, que generalmente ofrece unas condiciones 
parecidas a la de los pabellones de conveniencia, es decir:  leyes laborables, 
económicas y fiscales propias y un inexistente control en el cumplimiento de la 
ley y convenios internacionales marítimos, y de esta forma en un mismo Estado 
conviven dos registros, el tradicional y el nuevo que ofrece mayores ventajas.  
Intentan atraer la flota nacional ofreciendo a las navieras ventajas fiscales, 
laborables, y jurídicas equiparables a los Pabellones de Conveniencia. El 
problema es compatibilizar las distintas constituciones existentes con un 
sistema jurídico, fiscal, laboral, mercantil tan especial como el sector naviero, y 
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por ello los Registros Especiales se encuentran en territorios que gozan de un 
régimen jurídico-fiscal, como pueda ser Canarias.  
La diferencia entre Segundos Registros y los Off-Shore son los Segundos 
Registros se crean dentro de la jurisdicción de un país5 
 
DIS de Dinamarca;  NIS de Noruega  ;  ISR de Alemania  ;  MADEIRA de 
Portugal  ;  CANARIAS de España. 
 
Registros Off-Shore que se organizan fuera una determinada jurisdicción. Por 
ejemplo: Islas de Kerguelen ( FRA ) ; Islas de Man ; Islas Bermudas ; Islas 
Caimán (GB) 
 
Ofrecen condiciones similares a la de los Pabellones, si bien estos ofrecen: 
 
- menor atractivo del marco jurídico, fiscal, laboral, mercantil. 
- Ratificación de convenios internacionales en materia de contaminación 
y seguridad 
- Control normas seguridad marítima y contaminación. 
- Menor sensibilidad 
 
Lo que hace que al naviero le resulte más atractivo los Registros Especiales 
que el Pabellón de Conveniencia: 
 
- mejor trato de las Compañías de Seguros 
- posibilidad para los navieros de gestionar y controlar su empresa 
dentro o cerca de su país 
- posibilidad de acogerse a ayudas o subvenciones estatales 
 
El estado Español no es ajeno a este fenómeno, y desde 1.992 cuenta con un 
Segundo Registro situado en el Archipiélago Canario. 
  
 
                                            
5 Ver RODRIGO DE LARRUCEA, J.,; Apuntes de clase de la asignatura Licenciatura en 
Náutica y Transporte Marítimo. Facultad de Náutica de Barcelona, 2004. 






Registro Especial Canario (REBECA - Registro de Buques y 
Empresa Navieras de Canarias) 
 
El Segundo Registro español reproduce de manera aproximada las condiciones 
de los demás Segundos Registros europeos, resultando previsible un deseo de 
aumentar su competitividad y capacidad de atracción de navieros, pudiendo 
aumentarlos periódicamente a través de la Ley de presupuestos anual.  
 
El Registro Especial de Buques y Empresas Navieras, con sede en las Islas 
Canarias, tiene por objeto posibilitar la competitividad de las Empresas 
Navieras españolas a través de una serie de medidas homologables a las 
existentes en Registros similares de países miembros de la Unión Europea. 6 
 
La inscripción de buques en este Registro precisa de una serie de requisitos 
que a continuación se relacionan 
 
 
Condiciones de acceso para las Empresas 
 
Tener el centro efectivo de control de la explotación de los buques en Canarias 
o en el caso de tenerlo en el resto de España o en el extranjero, contar con un 
establecimiento o representación permanente en Canarias,. 
Ser propietarias de los buques que pretendan inscribir o tener la posesión de 
éstos bajo contrato de arrendamiento a casco desnudo u otro título que lleve 
aparejado el control de la gestión náutica y comercial del buque. 
 
 
                                            
6 Ministerio de Fomento: <http://www.fomento.es> 
 
 





Condiciones de los Buques 
 
Buques civiles utilizados para la navegación, excluidos los de pesca, con 
arqueo mínimo de 100 GT.  
Los buques inicialmente debían en estar destinados a la navegación exterior o 
extranacional. A estos efectos, se entiende por navegación exterior la que se 
efectúa entre puertos o puntos situados en zonas en las que España ejerce 
soberanía, derechos soberanos o jurisdicción y puertos o puntos situados fuera 
de dichas zonas y por navegación extranacional la que se efectúa entre puertos 
o puntos situados fuera de las zonas en las que España ejerce soberanía, 
derechos soberanos o jurisdicción.7 
 
Actualmente y iniciado el proceso liberalizador se permiten los tráficos de 
cabotaje: RD 2221/1998 por el que se autoriza la inscripción en el Registro 
Especial de buques y empresas navieras de empresas y buques destinados a 
la navegación marítima de cabotaje.8  
Por último, se admiten los tráficos destinados a servicios de crucero. 
 
Si proceden de otros Registros deberán justificar el cumplimiento de las normas 
de seguridad establecidas por la normativa española y por los convenios 
internacionales suscritos por España, pudiendo ser objeto de una Inspección 
previa a su inscripción. 
 
La inscripción de buques en el Registro Especial supone dotar a las empresas 
navieras de un régimen de explotación más flexible que se concreta en los 
siguientes aspectos:  
 
 
                                            
 
7 Ministerio de Fomento: <http://www.fomento.es> 
 
8 BOE nº 260 de 30 de octubre. 





Dotaciones de los Buques 
 
Nacionalidad: Capitán y Primer Oficial: Española 
Resto: Española o perteneciente a país comunitario al menos en un 50% 
Tripulación mínima: Con carácter previo a su inscripción y a solicitud de la 
empresa solicitante, el Ministerio de Fomento fijará la composición de la 
tripulación mínima de acuerdo con las características del buque.  
 
Normativa Laboral y de Seguridad Social aplicable a trabajadores no 
nacionales: Se regirán por la legislación a la que libremente se sometan las 
partes, siempre que sea respetuosa con la emanada de la O.I.T. y en defecto 
de pacto por la legislación española en la materia. 
 
Incentivos fiscales y sociales 
 
Impuesto sobre Transmisiones Patrimoniales y Actos Jurídicos Documentados: 
Exención en cuanto a los actos y contratos realizados sobre buques inscritos 
en el Registro Especial de Canarias. 9   
 
Impuesto sobre la Renta de las Personas Físicas: 
 
Para los tripulantes de los buques inscritos en el Registro Especial, sujetos al 
IRPF por obligación personal o real, tendrán la consideración de renta exenta al 
50% los rendimientos del trabajo personal que se hayan devengado con 
ocasión de la navegación realizada en buques inscritos en este Registro. 
 
Impuesto sobre Sociedades 
 
                                            
9 Ley 19/1994 de 6 de julio de modificación del Régimen Económico y Fiscal de Canarias. 
(B.O.E. 7 de julio de 1994) 
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Bonificación del 90% en la porción de la cuota del impuesto que corresponda a 
la parte de la base imponible que proceda de la explotación desarrollada por la 
empresas navieras de sus buques inscritos en el Registro Especial de Buques 
y Empresas Navieras. Con carácter previo se practicarán en, su caso, las 
deducciones por doble imposición.  
 
Cotizaciones a la Seguridad Social: 
 
Bonificación del 90% en la cuota empresarial de la S.S. para los tripulantes de 
los buques inscritos en el Registro Especial.  
Zona Especial Canaria: 
 
Las entidades Zona Especial Canaria tributan en régimen de transparencia 
fiscal. No obstante lo anterior, no será objeto de imputación la base imponible 
de operaciones realizadas por las entidades inscritas en el Registro Especial de 




Ley 27/1992 de 24 de noviembre de Puertos del Estado y de la Marina 
Mercante.  
Disposición Adicional Decimoquinta. (B.O.E. 25 de noviembre de 1992) 
RD 897/93 de 11 de junio por el que se regulan los servicios de cabotaje. 
(B.O.E. 26 de junio de 1993) 
Ley 19/1994 de 6 de julio de modificación del Régimen Económico y Fiscal de 
Canarias.(B.O.E. 7 de julio de 1994) 
RD 392/96 de 1 de marzo por el que se autoriza la inscripción en el Registro 
Especial de Buques y Empresas Navieras de empresas y buques destinados al 
tráfico de cabotaje de mercancías de interés estratégico. 
Ley 13/1996 de 30 de diciembre de Medidas Fiscales, Administrativas y del 
Orden Social (B.O.E. 31 de diciembre de 1996).10 
                                            
10 Para más información sobre Registro Especial de Canarias, contactar con: 
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Normativa sobre Seguridad Marítima y Contaminación11 
 
                                     Legislación Internacional 
                           Norma                      Descripción 
Convenio Internacional para la 
seguridad de la vida humana en 
la mar (SOLAS 74/78) 
Normas sobre diseño, prescripciones 
contra incendios, elementos de 
salvamento, comunicaciones, sistemas de 
propulsión y gobierno, cargas, etc.  
Código Internacional de 
mercancías peligrosas (Código 
IMDG) 
Normas para el transporte seguro de 
mercancías peligrosas en bultos por mar 
Convenio de seguridad de 
contenedores (CSC) 
Normas de construcción y diseño de los 
contenedores. 
Directiva 93/75 de la UE Normas sobre la notificación para buques 
que transporten mercancías peligrosas y 
se entran en puerto comunitario 
Resolución 481 de la XII 
Asamblea de la Organización 
Marítima Internacional (OMI Res. 
481 (XII) 
Recomendaciones sobre la asignación de 
la tripulación mínima de seguridad 
Convenio sobre búsqueda y 
salvamento marítimo (SAR 79)  
Organización y procedimientos de los 
servicios de búsqueda y salvamento 
Sistema de balizamiento 
marítimo de la Asociación 
Internacional de Señalización 
Marítima (AISM) 
Normas de balizamiento de canales y 
obstáculos varios que puedan representar 
un peligro para la navegación. 
                                                                                                                                
Dirección General de la Marina Mercante Sub. Gral. de Seguridad Marítima y Contaminación 
Registro Marítimo Central de Buques y Empresas Navieras Ruiz de Alarcón, 1   28071  Madrid.     
La Subdirección General de Seguridad Marítima y Contaminación ejerce las funciones 
siguientes: Las relacionadas con la seguridad de la vida humana en el mar y de la navegación. 
Salvamento de la vida humana y limpieza de aguas marítimas y lucha contra la contaminación 
en los términos del plan nacional de servicios especiales de salvamento de la vida humana en 
el mar y de la lucha contra la contaminación del medio marino.Control de la situación, registro y 
abanderamiento de buques civiles, así como la regulación de su despacho, auxilio, salvamento, 
remolque, hallazgos y extracciones marítimas. Ordenación y control del tráfico 
marítimo.Registro y control del personal marítimo civil, control de la composición mínima de las  
dotaciones de los buques civiles, determinación de las condiciones generales de idoneidad, 
profesionalidad y titulación para formar parte de las dotaciones de los buques civiles españoles. 
Participación en la Comisión de Faros u otros instrumentos de colaboración institucional en 
materia de señalización marítima a efectos de contribuir a la determinación de las 
características técnicas y el funcionamiento operativo y correcta ubicación de las señales y a la 
coordinación de los sistemas de señalización marítima entre sí y con otros sistemas de ayuda a 





11 Rodrigo de Larrucea. J en Eficacia de los Instrumentos Jurídicos en la lucha contra la 
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Resolución 851 de la 20 
Asamblea de la Organización 
Marítima Internacional (OMI 
Res.851 (20). 
Código para la investigación de siniestros y 
sucesos marítimos. 
Convenio sobre el reglamento 
para prevenir los abordajes 
(COLREG-72) 
Reglas de gobierno, luces y marcas que 
deben llevar los buques y otras pautas 
para evitar abordajes en la mar. 
Convenio para prevenir la 
contaminación por los buques 
(MARPOL 73/78) 
Normas para evitar las descargas de 
sustancias contaminantes operacionales y 
accidentales de los buques.                       
Anexo I .- Hidrocarburos                            
Anexo II.-. Sustancias nocivas líquidas 
transportadas a granel                               
Anexo III.- Sustancias perjudiciales en 
paquetes, contenedores, tanques portátiles 
y camiones cisterna.                                    
Anexo IV.- Aguas Sucias                          
Anexo V.- Basuras                                    
Anexo VI.- Contaminación atmosférica  
Convenio sobre Cooperación 
Preparación y Lucha contra 
contaminación por hidrocarburos 
(OPRC 90)  
Cooperación internacional, notificación y 
planes de preparación y lucha contra la 
contaminación.  
Convenio para la protección del 
Medio Ambiente Marino del 
Atlántico Nordeste (Convenio de 
París 1992) 
Para prevenir la contaminación causada 
por vertidos o incineración, por fuentes mar 
adentro, de origen terrestre y otros 
orígenes. 
Convenio sobre la prevención de 
la contaminación del mar por 
vertimiento de desechos y otras 
materias (Convenio de Londres 
1972) 
Para la prevención de la contaminación 
causada por vertido de material de 
dragado, hundimiento de buques, etc.. 
Convenio para la protección del 
medio marino y de la zona 
costera del Mediterráneo 
(Barcelona 1976) 
Para la prevención y lucha contra la 
contaminación de cualquier fuente en el 
Mediterráneo. 
Directiva de la UE sobre 
Instalaciones de recepción 
Para la provisión adecuada de 
instalaciones de recogida y tratamiento de 
residuos generados por los buques, en lo-s 
puertos de la Comunidad Europea. 













                                                    Legislación Nacional 
            Norma                             Descripción 
Orden 10.6.83 Normas complementarias al Convenio SOLAS 74/78. 
Aplicación a buques de recreo y de pesca. 
R.D. 1041/97 Normas de protección en el transporte de animales 
vivos. 
Orden 14.7.64 Por la que se establecen las tripulaciones mínimas 
que deben llevar los buques mercantes y de pesca. 
R,D, 145/89 Sobre admisión, manipulación y almacenamiento de 
mercancías peligrosas en los puertos. 
R.D. 1253/97 Decreto que incorpora a la normativa nacional las 
Directivas 93/75 y siguientes, sobre condiciones de 
notificación de buques con mercancías peligrosas. 
R.D. 1952/95 Aprobación de la Comisión para la coordinación del 
transporte de mercancías peligrosas. 
R.D. 230/98 Norma por la que se publica el Reglamento de 
Explosivos. 
Ley 60/62 Regula lo relativo a las extracciones de restos 
hundidos, hallazgos de material en el mar, el 
remolque y los auxilios y salvamento en la mar. 
Decreto 984/67 Reglamento para la aplicación de la Ley 60/62 
R.D. 393/96 Desarrollo reglamentario del servicio de practicaje. 
Orden 20.02.97 Regulación del Reglamento de capacitación 
profesional para el servicio de practicaje. 
R.D. 1835/83 Normas de balizamiento en las costas españolas. 
Orden 27.2.96 Regulación de la Comisión de Faros. 
Orden 14.4.88 Por la que se establece la Comisión para la 
investigación de los siniestros marítimos. 
R.D. 799/81 Se establece el procedimiento de autorización de 
trabajos científicos a buques extranjeros en aguas 
españolas. 
Orden 18.2.88 Regula las condiciones para el enrole en un buque de 
personal ajeno a la tripulación. 
Orden 31.7.92 Establece los requisitos de formación en seguridad 
marítima que deben cumplir las tripulaciones de 
buques mercantes y de pesca. 
R.D. 438/94 Regula las instalaciones de recepción de residuos 
















Instancia con solicitud de autorización de construcción por parte del Astillero y 
conforme del Titular contratante.. 
Propuesta de una terna de nombres (va indicado dentro de la instancia; se 
puede presentar con posterioridad). 
Proyecto de construcción por titulado debidamente autorizado y visado por el 
Colegio correspondiente. (tres copias). 
Fotocopia del D.N.I. del Titular contratante, CIF, Escritura de Constitución de 
Sociedad, Poder de representación, según corresponda. 
Para acreditar la legal importación del motor, en caso de no ser fabricado en 
España, deberá adjuntar: 
Certificado emitido por la Sociedad Importadora Española, en papel de la 
Entidad, suscrito por persona con poder suficiente, con su nombre completo, 
DNI y sello correspondiente, donde se haga constar los siguientes extremos, 
según el supuesto aplicable12: 
 
a.- Embarcaciones y motores fabricados en la Unión Europea: 
 
Se hará constar junto con las características distintivas de la embarcación o 
motor, que la mercancía es originaria y procedente de la Unión Europea. 
 
b.- Embarcaciones y motores fabricados en terceros países: 
 
1.- Introducidos por Aduana Comunitaria no española: 
                                            
12 Ley 19/1994 de 6 de julio de modificación del Régimen Económico y Fiscal de Canarias 
(REF). (B.O.E. 7 de julio de 1994) 
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Se hará constar junto con las características distintivas de la embarcación o 
motor, la Aduana comunitaria que lo expidió a libre práctica. 
 
2.- Introducidos por Aduana Española: 
 
Se hará constar junto con las características distintivas de la embarcación o 
motor, la Aduana española que lo expidió a libre práctica o bien, se aportará el 
correspondiente certificado de Adeudo o copia del DUA, documentos estos que 





Solicitud del Astillero para proceder a botadura 
- Si TRB/GT > 100 se presenta con 10 días de antelación, solicitud a DGMM. 
- Si TRB/GT < 100 se presenta con 10 días de antelación, solicitud al Capitán 
Marítimo de la Provincia. Se hace anotación en la hoja de asiento en la lista 9ª, 





Es necesario tener declaros de finalización. Previamente se habrán realizado 
las pruebas de estabilidad. El expediente estaría en Inspección Marítima. 
Solicitud por escrito del astillero con 10 días de antelación. 
 
- Si TRB/GT < 500 o buques de madera de cualquier TRB/GT al Capitán 
Marítimo de la Provincia. 
 
- Si TRB > 500 a DGMM. 
la vista del Acta por el Registro de Buques se hace anotación en la Lista 9ª. 
 
                                            
13 Ley 19/1994 de 6 de julio de modificación del Régimen Económico y Fiscal de Canarias. 
(B.O.E. 7 de julio de 1994) 
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Rol Provisional o Licencia de Navegación 
 
Cuando el buque tiene todos los certificados, el expediente vuelve al Registro 
de Buques del puerto de matrícula. A la vista del expediente y certificados del 
buque (incluidos el Certificado de valoración del buque de I.M.,  y Certificado de 
Reconocimiento Sanitario), se hace la inscripción provisional en la lista 
correspondiente . 
 
Una vez efectuada la inscripción provisional en la lista correspondiente , se 
hacen entrega al interesado de copias de asiento certificadas, al objeto de 
tramitar el alta en el Régimen Especial del Mar y de su inscripción en el 
Registro Mercantil , y si se trata de un pesquero, una copia para la solicitud de 
alta en el Censo de la Flota Pesquera Operativa y establecimiento de base, una 
copia se uniría al expediente y otra se hace entrega al interesado. 
Se hace entrega del Rol Provisional.(Deberá haber solicitado el alta la Empresa 
y el Buque, en el Régimen Especial del Mar). Deberá figurar en el expediente el 
Acta de Entrega del buque. 
 
 
Fuentes legales14:   
 
- Ley de Puertos del estado y de la Marina Mercante 27/1.992 que crea 
en España el Segundo Registro. 
- Ley19/1.994 de 6 de Julio de Modificación del Régimen Económico Y 
fiscal de Canarias que mejora el aspecto fiscal del Segundo Registro. 
- Ley 42/1.994 de 30 de Diciembre de Medidas Fiscales, Administrativas 
y de Orden Social, que acompaña a la Ley General de Presupuestos 
de Estado de 1.995, y la Ley 42/1.994 de Medidas Fiscales, 
Administrativas y de Orden Social, que han perfilado y mejorado 
Régimen Fiscal del Segundo Registro. 
- Real Decreto 897/1.993 de 11 de Junio que determina los tipos de 
tráficos que pueden realizar los buques del Segundo Registro Canario. 
                                            
14 Ver RODRIGO DE LARRUCEA, J.,; Apuntes de clase de la asignatura Licenciatura en 
Náutica y Transporte Marítimo. Facultad de Náutica de Barcelona, 2004. 




Naturaleza jurídica:  El Registro especial de Buques y Empresas Navieras es 
un público y de carácter administrativo, gestionado y administrado por dos 
sedes adscritas al Ministerio de Obras Públicas, Transporte y Medio Ambiente 
situadas en las Capitanías Marítimas de las Palmas de Gran Canaria y Santa 
Cruz de Tenerife, teniendo las siguientes competencias: 
 
- Conceder altas y bajas en el registro. 
- Efectuar inspecciones. 
- Conceder la patente de navegación. 
- Establecer la tripulación mínima de los buques. 
 
Requisitos de inscripción: Cualquier empresa naviera nacional o extranjera que 
sea propietaria de buques o que disponga de la gestión náutica y comercial de 
los mismos (excluyendo fletadores por tiempo o por viaje). 
Navegaciones permitidas: Los buques inscritos podrán dedicarse a la 
navegación exterior, a la extranacional y al cabotaje peninsular (excepto 
petróleo, derivados y agua potable) pero no podrán dedicarse al cabotaje 
insular ni interinsular. 
 
Nacionalidad, normativa laboral, Seguridad Social del Capitán y dotación del 
buque: El Capitán y el Primer Oficial deberán ser de nacionalidad española, el 
resto de la dotación deberá ser al menos en un 50% de la Unión Europea y el 
50% restante no nacionales de la Unión Europea. La normativa laboral y de 
Seguridad Social de los trabajadores no nacionales será la que libremente se 
sometan las partes, siempre que la misma respete los mínimos de la 
Organización Internacional del Trabajo. 
 
 Régimen fiscal 
 
La situación del Registro Canario queda15: 
 
                                            
15 Ver RODRIGO DE LARRUCEA, J.,; Apuntes de clase de la asignatura Licenciatura en 
Náutica y Transporte Marítimo. Facultad de Náutica de Barcelona, 2004. 
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- Bonificación del 70% en la cuota patronal a la Seguridad Social. 
- Bonificación de 25 puntos en el I.R.P.F. de los tripulantes residentes 
en España, y de 15 puntos para los no residentes. 
- Bonificación de 35 % del Impuesto de Sociedades. 
- Supresión del Impuesto de Transmisiones Patrimoniales y Actos 
Jurídicos Documentados.. 
 
 Financiación del Registro:  El registro se financiará mediante las cantidades 
recaudadas en concepto de: 
 
- Tasa de inscripción/baja del buque. 
- Tasa anual de permanencia de buque. 
         -   La tasa se autoliquidará por las navieras y es de €ur 0,15  por  
              unidad de arqueo. 
 
 
Registros de Conveniencia en la actualidad (F.O.C.) 
 
La Conferencia de las Naciones Unidas para el Comercio y el Desarrollo 
(United Nations Conference for Trade and Development —UNCTAD—) a 
convocar la conferencia que desembocó en la Convención de las Naciones 
Unidas sobre Condiciones para el Registro de Buques (United Nations 
Convention on Conditions for the Registration of Ships —UNCCROS—): 
 
“Para el propósito de asegurar o, según el caso, reforzar el vínculo genuino 
entre el Estado y los buques que ondeen su bandera, y con el fin de ejercitar 
efectivamente su jurisdicción y control sobre dichos buques en cuanto a la 
identificación y responsabilidad de los propietarios y operadores además de 
respecto a los asuntos administrativos, técnicos, económicos y sociales de los 
buques que ondeen su bandera, un Estado de abanderamiento deberá aplicar 
las disposiciones contenidas en esta Convención.”16 
 
                                            
16  Art. 1 UNCCROS 1986 
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La UNCCROS 1986, además de reiterarse en el marco legal existente, 
introduce las siguientes exigencias: 
 
a) Creación de una Administración Marítima Nacional en cada Estado de 
abanderamiento17  
 
b) Adopción de medidas por el Estado del registro para asegurar que el 
propietario o personas responsables de la dirección u operación de los buques 
sean identificables18  
 
c) Que exista un vínculo económico entre el Estado de abanderamiento y el 
buque que suponga la participación de dicho Estado o sus nacionales en la 
propiedad de los buques bajo su bandera.19 
 
d) Obligación que un número satisfactorio de los oficiales y de la tripulación 
sean nacionales o residentes permanentes del Estado de abanderamiento.20  
 
e) Que el propietario del buque esté establecido y/o tenga su principal 
establecimiento en el territorio del Estado de abanderamiento. 21  
 
f) El mantenimiento por parte del Estado de abanderamiento de un Registro de 
buques con el fin de asegurar el cumplimiento de las disposiciones de la 
UNCCROS 1986.22  
 
Sin embargo esta Convención no ha entrado en vigor, puesto que no se han 
cumplido todavía sus requisitos para entrar en vigor23: la ratificación por un 
                                            
 
17  Art. 5 UNCCROS 1986 
18  Art. 6 UNCCROS 1986 
 
19  Art.   8 UNCCROS 1986 
 
20  Art.   9 UNCCROS 1986 
 
21  Art. 10 UNCCROS 1986 
 
22  Art. 11 UNCCROS 1986 
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mínimo de 40 Estados, cuyo tonelaje combinado suponga al menos el 25% del 
tonelaje mundial. Esta falta de entrada en vigor puede explicarse en, por un 
lado, la negativa de los principales operadores marítimos a identificarse y a 
renunciar a las ventajas fiscales y sociales que les supone el actual sistema de 
banderas de conveniencia, y por otro, la negativa de los Estados con Registros 
Abiertos a renunciar a los beneficios que supone el registro de un tonelaje que 
de otro modo no tendrían. 
 
El desplazamiento del control a los Estados ribereños. 
 
A pesar del hecho que el buque tiene la nacionalidad del Estado cuya bandera 
ondea, a lo largo del tiempo el Derecho Internacional ha establecido ciertas 
restricciones a este poder absoluto del Estado de abanderamiento. 
Actualmente la jurisdicción sobre el buque no sólo viene determinada por la ley 
nacional del Estado de abanderamiento, sino también al status de la zona 
donde el buque se encuentre en aquel momento. 
 
La soberanía de un Estado ribereño se extiende a su mar territorial24, es decir, 
que cuando un buque extranjero entre en las aguas territoriales de un Estado 
ribereño, estará sujeto, al igual que aquellos que se encuentren en su interior, a 
la jurisdicción de ese Estado. Sin embargo, esta protección de los legítimos 
intereses de los Estados ribereños debe ser compatible con el “derecho de 
paso inocente” (el cual es la piedra angular de la libertad de navegación de 
buques por aguas territoriales). 
 
Por “paso inocente” se entiende la navegación a través de las aguas 
territoriales (ya sea con el fin de llegar, o no, a las aguas internas o de salir a 
alta mar desde éstas) siempre que no se perjudique la paz, el orden público o 
la seguridad del Estado ribereño ni se vulneren sus leyes y normas pesqueras. 
 
El Estado ribereño tiene el derecho de impedir el paso de cualquier buque a 
través de sus aguas territoriales si este paso no es, o deja de ser, inocente. La 
                                                                                                                                
23  Art. 19 UNCCROS 1986 
24  Art. 21 UNCLOS’82 
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pérdida del carácter de inocente expone al buque a la total jurisdicción del 
Estado ribereño. 
 
El Estado ribereño podrá, en el ejercicio de su soberanía, adoptar leyes y 
regulaciones, en conformidad con el Derecho Internacional, relativas al paso 
inocente por sus aguas territoriales en cuanto a, entre otros, la preservación del 
medio ambiente el Estado ribereño y la prevención, reducción y control de la 
contaminación marina procedente de buques extranjeros, siempre que no se 
excedan los estándares internacionales.25  
 
Los buques extranjeros que ejerzan el derecho de paso inocente deberán 
cumplir con tales leyes y con las normas internacionales relativas a la 
prevención de colisiones en el mar. La principal obligación del Estado ribereño 
es el no impedir el paso inocente de buques extranjeros a través de sus aguas 
territoriales y de informarles de los posibles peligros a la navegación en dichas 
aguas26. 
 
Control y Jurisdicción del Estado Portuario. 
 
La Jurisdicción del Estado Portuario (“Port State Jurisdiction”) significa la 
competencia de éste a legislar y/o procurar aplicar esta jurisdicción sobre los 
buques que recalen en sus puertos. Comprende todas aquellas dimensiones 
que constituyan la prerrogativa del Estado portuario a imponer su jurisdicción 
sobre asuntos en sus puertos bien sea legislando y/o aplicando dicha 
legislación, o simplemente aplicando estándares internacionales. 
 
Por su parte, el Control del Estado Portuario (“Port State Control”) es una de 
estas dimensiones, y permite a dicho Estado a ejercitar el control total sobre 
asuntos de seguridad marítima, contaminación marina y asuntos de aptitud y 
condiciones laborales de la tripulación. A este respecto, aunque los Estados de 
abanderamiento son responsables de asegurar que los buques que ondeen su 
                                            
 
25  Arts. 21.1.f y 211.4 UNCLOS’82 
 
26  Art. 24 UNCLOS’82 
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pabellón cumplan con los estándares OMI, convenios como el SOLAS, el 
STCW y el MARPOL 73/78 dan a los gobiernos el derecho a inspeccionar los 
buques que recalen en sus puertos para asegurar que cumplen con los 
requisitos del convenio.27 
Previsto como un apoyo a la acción del Estado de abanderamiento, el “Port 
State Control” (PSC) ha visto incrementado considerablemente su importancia 
en los últimos años (en parte porque la ejecución en solitario de estos 
Convenios por el Estado de abanderamiento ha demostrado ser incapaz de 
detectar y eliminar la navegación sub-estándar). 
 
En cuanto al importante papel de los Estado portuarios (aunque suplementario 
al de los Estado de abanderamiento) en el esfuerzo por erradicar los buques 
sub-estándar, la política de la OMI va encaminada a establecer un sistema 
global de PSC. Dicho sistema consiste en una serie de sistemas regionales 
provistos de sus respectivos “memoranda of understanding” (memorandos de 
entendimiento) o acuerdos que, un vez sean operativos, priven a los buques 
sub-estándar de cualquier área de operación.28 
 
Seis son los sistemas de acuerdos regionales de Estados portuarios que son 
operativos en la actualidad: 
 
1. El “Paris Memorandum of Understanding on Port State Control” (Paris MOU) 
“Memorando de Entendimiento sobre el Control del Estado Portuario de París”, 
de 1982. 
 
2. El “Acuerdo de Viña del Mar” (Acuerdo de Latinoamérica), de 1992. 
 
                                            
 
27 Rodrigo de Larrucea. J en Eficacia de los Instrumentos Jurídicos en la lucha contra la 




28 Rodrigo de Larrucea. J en Eficacia de los Instrumentos Jurídicos en la lucha contra la 
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3. El “Memorandum of Understanding on Port State Control in the Asia-Pacific 
Region” - Tokio MOU -, de 1993. 
 
4. El “Memorandum of Understanding on Port State Control in the Caribbean 
Region” - Caribbean MOU -, firmado en Christchurch (Barbados) en 1996. 
 
5. El “Memorandum of Understanding on Port State Control in the 
Mediterranean Region” - Mediterranean MOU -, firmado en Malta en 1997. 
 
6. El “Indian Ocean Memorandum of Understanding on Port State Control” -
Indian Ocean MOU -, firmado en Pretoria (Sudáfrica) en 1998. 
 
 
  [*]  “ Current maritime 
issues and the 
International Maritime 
Organization 
              Paris MOU  Acuerdo de Viña del Mar









Grecia, Holanda, Irlanda, 
Italia, Noruega, Polonia, 
Portugal, Reino Unido, 
Suecia 
(11) Argentina, Brasil, 
Chile, Colombia, 
Cuba, Ecuador, Méjico, 
Panamá, Perú, Uruguay, 
Venezuela. 
 
Observadores Japón, EEUU, OMI, OIT, 
Tokyo MOU 
OMI, CEPAL 
% del objetivo de 
Inspección 
25% anual de la tasa de 
inspección por país 
durante 3 años 
15% anual de la tasa de 
inspección por país 
durante 3 años 
Instrumentos 
relevantes 
LL 1966 y LL PROT 
1988, SOLAS 1974 
LL 1966 
SOLAS 1974 
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 SOLAS PROT 1978, 




OIT Convention No. 147 





Atención especial (a) Buques de pasaje, 
ro-ro y bulkcarriers. 
(b) Buques que puedan 
presentar un especial 
peligro. 
(c) Buques que hayan 
tenido diversas 
deficiencias recientes. 
(d) Buques con pabellón 
de un Estado 
que aparezca en la tabla 
de retrasos 
y detenciones trianual. 
(a) Buques de pasaje, ro-
ro y bulkcarriers. 
(b) Buques que puedan 
presentar un 
especial peligro. 
(c) Buques que hayan 
tenido diversas  
deficiencias recientes. 
 
Enmiendas Efectivas 60 días desde 
su aceptación 
Enmiendas Efectivas 60 
días desde su aceptación
Comité Un representante de 
cada una de las 
autoridades y de la 
Comisión UE 
Un representante de 
cada una de las 
Autoridades 




Centro de Información 
del Acuerdo 
Latinoamericano (CIALA) 
, Prefactura Naval 
Argentina, Buenos Aires 
Secretariado Proporcionado por el 
Min. De Transporte y 
O.P. de Holanda, oficina 
Proporcionado por la 
Prefactura Naval de 
Argentina, oficina en 
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en Rijswijk Buenos Aires. 
Firmado 1 de julio de 1982 5 de noviembre de 1992 
Lenguas Oficiales Inglés y francés Español y Portugués 
 
  [*]  “ Current maritime 
issues and the 
International Maritime 
Organization29 
              Tokyo MOU Caribbean MOU 




(18) Australia, Canadá, 
Corea, China, Fiji, 
Filipinas, Hong Kong, 
Indonesia, Japón, 
Malasia, N. Zelanda, 
Papúa Nueva Guinea, 
Rusia, Singapur, 










Guayana, Islas Caimán, 
Islas Trucas y Caicos, 
Islas Vírgenes 
Británicas, Jamaica, 
Montserrat, Saint Kitts & 
Nevis, Santa Lucía, San 
Vicente y las 
Granadinas, Surinam, 
Trinidad y Tobago. 
Observadores EEUU, OMI, OIT, 
ESCAP y Paris MOU 
OMI, OIT, CARICOM, 
IACS, Anguilla, 
Montserrat, Turks y 
Caicos, Canadá, EEUU, 
Holanda, Paris MOU, 
Viña del Mar y Tokio 
MOU 
% del objetivo de 50 % anual de la tasa de 15 % anual de la tasa de 
                                            
29 “ Current maritime issues and the International Maritime Organization” Centre for Oceans Law 
and Policy, Obra Colectiva, Editado por Myron H.Nordquist y John Norton Moore, Martinus 
Nijhoff Publishers, La Haya, 1999, págs. 205 y ss 
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Inspección inspección Regional 
hacia el año 2000 
(conseguido en 1996) 
inspección por país 





LL 1966 ,   SOLAS 1974 
SOLAS PROT 1978 
MARPOL 73/78, STWC 
1978 ,  COLREG 1972 
OIT Convention No. 147 
LL 1966 ,   SOLAS 1974 
SOLAS PROT 1978 
MARPOL 73/78, STWC 
1978  ,    COLREG 1972 
OIT Convention No. 147 
Atención especial (a) Buques de pasaje, ro-
ro y bulk carriers. 
(b) Buques que puedan 
presentar un especial 
peligro. 
(c) Buques que hayan 
tenido diversas 
deficiencias recientes. 
(d) Buques con pabellón 
de un Estado que 
aparezca en la tabla de 
retrasos y detenciones 
trianual. 
(e) Buques que no hayan 
sido inspeccionados por 
ninguna Autoridad en 6 
meses 
(a) Buques de pasaje, 
ro-ro y bulk carriers. 
(b) Buques que puedan 
presentar un especial 
peligro. 
(c) Buques que hayan 
tenido diversas  
deficiencias recientes. 
(d) Buques con pabellón 
de un Estado que 
aparezca en la tabla de 
retrasos y detenciones 
trianual. 
 
Enmiendas Efectivas 60 días desde 
su aceptación 
Efectivas 60 días desde 
su aceptación 
Comité Un representante de 
cada una de las 
Autoridades 
Un representante de 
cada una de las 
Autoridades 
Centro de información   
Secretariado Tokio, Japón Barbados, Barbados 
Firmado 2 de diciembre de 1993 9 de febrero de 1996 
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Lenguas Oficiales Inglés Inglés 
 
 
  [*]  “ Current maritime 
issues and the 
International Maritime 
Organization30 
 Mediterranean MOU Indian Ocean MOU 




(10) Algeria, Chipre, 
Egipto, Israel[xxv], Malta, 
Líbano, Marruecos, 
Túnez, 
Turquia, la Autoridad 
Palestina. 
(15) Djibouti, Eritrea, 





Sri Lanka, Sudán, 
Tanzania Yemen. 
Observadores OMI, OIT, UE OMI, OIT, PMAESA 
% del objetivo de 
Inspección 
15 % anual de la tasa de 
inspección por país en 3 
años 
10 % anual de la tasa de 
inspección por país 




LL 1966 ,   SOLAS 1974 




OIT Convention No. 147 
LL 1966 ,  SOLAS 1974 





OIT Convention No. 147 
Atención especial (a) Buques que visiten 
un puerto de un Estado 
por 1ª vez o pasados 12 
meses de ausencia. 
(b) Buques que se les 
(a) Buques que visiten 
un puerto de un Estado 
por 1ª vez o pasados 12 
meses de ausencia. 
(b) Buques que se les 
                                            
30 “ Current maritime issues and the International Maritime Organization” Centre for Oceans Law 
and Policy, Obra Colectiva, Editado por Myron H.Nordquist y John Norton Moore, Martinus 
Nijhoff Publishers, La Haya, 1999, págs. 205 y ss 
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haya permitido salir del 
puerto de un Estado con 
deficiencias para ser 
rectificadas. 
(c) Buques que puedan 
presentar un especial 
peligro. 
(d) Buques que hayan 
sido detenidos en los 
últimos 6 meses 
haya permitido salir del 
puerto de un Estado con 
deficiencias para ser 
rectificadas. 
(c) Buques que puedan 
presentar un 
especial peligro. 
(d) Buques que hayan 
sido detenidos en los 
últimos 6 meses 
Enmiendas Efectivas 60 días desde 
su aceptación 
Efectivas 60 días desde 
su aceptación 
Comité Un representante de 
cada una de las 
Autoridades 
Un representante de 
cada una de las 
Autoridades 
Centro de información Centro de Información 
Casablanca, 
Marruecos  
Centro de Información 
de Pretoria, 
Sudáfrica 
Secretariado Alejandría, Egipto Goa, India 
Firmado 11 de julio de 1997 5 de junio de 1998 
Lenguas Oficiales Inglés, Francés y Árabe Inglés 
  
 
[*]  “ Current maritime issues and the International Maritime Organization” 
Centre for Oceans Law and Policy, Obra Colectiva, Editado por Myron 
H.Nordquist y John Norton Moore, Martinus Nijhoff Publishers, La Haya, 1999, 
págs. 205 y ss 
 
Al margen del sistema global de PSC de la OMI, consistente en los citados 
sistemas regionales, existe el mecanismo de PSC de Estados Unidos: el “New 
US Coastguard Programme on Port State Control” (Nuevo Programa de 
Guardacostas de EEUU sobre Control del Estado Portuario) [”International 
Shipping Law. Legislation qnd Enforcement”, por G.P. Pamborides ]. 
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El sistema planteado por este programa funciona con puntos dependiendo del 
propietario, pabellón, sociedad de clasificación, tipo y antecedentes del buque 
en cuestión. La prioridad de la inspección dependerá del resultado obtenido (a 
más puntos obtenidos, mayor prioridad de inspección). Se trata de un sistema 
aparentemente complicado pero que ha resultado ser muy efectivo. Los datos 
obtenidos en las inspecciones son públicos y accesibles a cualquiera. Este 
nuevo sistema le otorga a la US COSTGUARD la condición de agencia más 
rigurosa en el mundo en cuanto a Control del Estado Portuario. Esto es debido 
a la obligación que tiene cada buque que quiere entrar en la aguas de EEUU 
de notificar sus intenciones, lo que ha cambiado el concepto de “paso inocente” 
tal y como se conocía hasta ahora.  
 
Esta postura adoptada unilateralmente por los EEUU, junto con el resto de su 
normativa marítima interna (que establece unos estándares muy altos) se halla 
en el límite del Derecho Internacional y totalmente ajeno al desarrollo de la OMI 
(sin embargo, no sería la primera vez que una ley interna de EEUU se traduce 
en un Convenio internacional). 
 
Por su parte la OMI se ha comprometido a asegurar que el PSC 
constantemente se ponga al día y se mejore mediante el intercambio de 
experiencias, intentando estandarizar procesos en la medida que las 
diferencias regionales lo permitan e intentando el máximo número de 
ratificaciones de los respectivos 
 
Acuerdos regionales  
 
Para ayudar en este proceso, el OMI está desarrollando un estrategia global 
para PSC y, mediante el trabajo del “Sub-Committe on Flag State 
Implementation”[xxix], ha incorporado en los procedimientos de PSC un perfil 
riguroso, exigiendo entrenamiento y cualificación a los oficiales de PSC. 
Del mismo modo la OMI intenta ayudar en el desarrollo regional para 
establecer su capacidad de control del Estado portuario, además de asistirles 
en su infraestructura, en la formación de su personal y en la atención a la gente 
(y sus condiciones de seguridad) más que a los buques. 





Este último aspecto es uno en los que la OMI quiere profundizar en el futuro: la 
seguridad de las personas y la incidencia de éstas en las incidencias marítimas 
(junto con la mejora cualitativa del personal destinado a PSC y la armonización 
de procedimientos y coordinación entre los diferentes regímenes. 
 
Desde la perspectiva comunitaria, a partir del caso ERIKA, la Dirección General 
de Transportes y Energía (DGTREN), ha planteado una serie de medidas, que 
han sido adoptadas por la Comisión con fecha 21 de marzo del 2000 y 
sometidas al Parlamento y al Consejo. Tales medidas son:  
 
1º) Modificación de la Directiva 92/51 sobre “Port State Control”, con las 
siguientes innovaciones: prioridad en la inspección de buques con índices de 
selección elevados; seguimiento de las inspecciones, no sólo de sus 
resultados.; identificación de fletadores de buques con deficiencias; desarrollo 
del procedimiento de la “inspección ampliada”; se refuerzan las inspecciones a 
petroleros, con particular atención a la estructura. 
 
2º) Modificación de la Directiva 94/57 sobre Sociedades de Clasificación 
reconocidas: control de sus obligaciones por parte de los Estados miembros.  
 
3º) Propuesta de Reglamento sobre aceleración de la entrada en vigor de la 
obligatoriedad del doble casco para buques tanque que escalen en puertos de 
la UE. 
 
Tales medidas podrán estar en vigor en el plazo de dos años. Las dos primeras 
han sido acogidas favorablemente, mientras que la propuesta de Reglamento 
sobre doble casco plantea serias resistencias por parte de las principales 










Relación entre Seguridad Marítima y los F.O.C.’S (Port State 
Control) 
 
Los últimos desarrollos de la OMI: El Código ISM. El concepto de 
“Transparency System”. 
 
El Código ISM es un documento de sólo 13 artículos, adoptado por la OMI en 
1993. Aunque fue elaborado como un borrador, sus previsiones adquirieron 
vigencia por la Conferencia SOLAS de 1994, de conformidad con sus 
previsiones, devino obligatorio bajo el nuevo Capítulo IX de la Convención 
SOLAS. Los estados que aceptaron la enmienda de la Convención SOLAS, 
deben ahora darle efectividad en su propio ordenamiento. La Unión Europea 
por su parte, se ha decantado por la implantación obligatoria del Código ISM en 
los estados de la Unión. 
 
Contenido del Código ISM 
 
El objetivo del Código ISM es proporcionar un estándar internacional para la 
gestión de la seguridad y la operatividad de los buques, así como para la 
prevención por contaminación y la seguridad marítima, prevención de pérdidas 
o daños de personas, y prevención de daños en el medio ambiente. El Código 
se refiere por lo tanto, al procedimiento de gestión del buque, tanto en el mar 
como en tierra, formulando reglas específicas sobre condiciones técnicas del 
barco y los procedimientos operativos (normas técnicas ligadas a las 
Convenciones ya conocidas).31 
 
El Código está redactado con carácter general, formulando una serie de 
principios generales, extendiéndose a todo tipo de buques y propietarios. 
                                            
31 Rodrigo de Larrucea. J en Eficacia de los Instrumentos Jurídicos en la lucha contra la 
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Recoge expresamente que a cada tipo de nivel de gestión se requiere 
variaciones del nivel de conocimientos y cuidados respecto a la seguridad y 
normas medioambientales. Teniendo consciencia de ello, contiene un amplio 
número de “objetivos para la seguridad” para propietarios u operadores (art. 
1.2.), requiriendo que dichas compañías desarrollen, implanten y mantengan un 
Sistema de Gestión de Seguridad.32  
La compañía debe definir y documentar los niveles de autoridad y los sistemas 
de comunicación entre el barco y tierra, así como los roles de todo el personal 
relacionado con las normas de seguridad o medioambiental. 
 
a) Debe haber personal en tierra adecuado, y tal vez lo mas importante, sea la 
incorporación del concepto de “personas designadas” en tierra para 
proporcionar un vínculo con el barco, teniendo acceso con los niveles de 
gestión de la compañía operadora o propietario, siendo responsable de los 
asuntos regidos por el Código (art. 3 y 4). 
 
b) La compañía debe definir y documentar numerosas cuestiones referentes a 
la responsabilidad y autoridad del capitán para la seguridad y cuestiones 
medioambientales, así como la cualificación y entrenamiento del capitán y la 
tripulación. 
 
c) Hay previsiones clave en el Código sobre el desarrollo, verificación y 
auditoría sobre planes de operaciones de embarque, planes de emergencia, 
sobre situaciones imprevistas o situaciones de emergencia o accidentes, entre 
otros. Estas previsiones cubren bajo el epígrafe los sistemas a tomar, para 
asegurar las operaciones del barco con seguridad; y reportando los 
procedimientos posteriores al incidente, identificando el problema y 
asegurándose de que no vuelva a ocurrir. 
 
d) Finalmente, existen previsiones concernientes a asegurarse el 
mantenimiento del barco y de su equipo en general. 
                                            
32  Ver Security Management System,en adelante SMS cubriendo un amplio abanico de 
aspectos en seguridad, medio ambiente y asuntos conexos, descritos en el art. 1.4. y que se 
desarrollan y amplían en los subsiguientes artículos del documento. 
 




Todas estas cuestiones deben estar trasladadas por escrito en el manual SMS, 
y se deben tomar los pasos encaminados al control de los documentos y datos 
relevantes para el SMS. Para ello la compañía deberá llevar a cabo un 
auditoría interna para comprobar que su SMS está siendo cumplido y llevado a  
la práctica. 
 
La regulación detallada sobre requisitos y formalidades del SMS deberá ser 
detallada extensamente de manera individual por los estados, debiendo 
implantar una amplia estructura del Código en su legislación interna a sus 
propias leyes. Sin embargo la OMI ha advertido acerca de una regulación muy 
rígida, dando aviso de la amplia gama de propietarios y barcos a los que debe 
aplicarse dicho Código. 
 
La idea es que cada propietario u operador designe su propio sistema, en la 
forma que se adecue a sus propias particularidades. La tarea de la aplicación 
por la Autoridad será la de asegurar el sistema, una vez designado, cumpliendo 
con los requisitos generales del Código.33 
 
La OMI ha emitido un documento denominado GUIA DE APLICACIÓN DEL 
CODIGO ISM para las administraciones que servirá como formulario para la 
aplicación de las reglas en cada jurisdicción. Debe haber, por supuesto, una 
persona responsable del cumplimiento del ISM, quien debe estar identificada y 
registrada ante las autoridades del país de abanderamiento. Este normalmente 
debe ser el propietario, aunque este no es un requisito del Código. Si la entidad 
que ha asumido las responsabilidades de las operaciones del barco bajo el 
Código no es el propietario, los datos relevantes del operador deben 
proporcionarse a las autoridades del país de abanderamiento. Este sería el 
caso de un gerente que ha sido contratado para llevar a cabo dichas funciones, 
o cuando el barco está sujeto a un contrato de “bareboat charter”. 
 
                                            
33 Rodrigo de Larrucea. J en Eficacia de los Instrumentos Jurídicos en la lucha contra la 
Contaminación Marina: (Ver-Consulta enero 2009 https://upcommons.upc.edu/e-
prints/bitstream/2117/2272/1/Eficacia%20de%20los%20instrumentos%20jur%C3%ADdicos%20
de%20%20lucha%20contra%20la%E2%80%A6.pdf 
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El propietario debe cumplir con el ISM, asegurándose que cualquiera de sus 
dependientes con funciones específicas de gestión (tripulación) es realizada en 
los términos requeridos por la agencia para cumplir con SMS del propietario; o 
delegar las operaciones a un gestor cuyos datos han sido registrados y son 
conocidos por la autoridad para la conformidad de los presupuestos. 
 
El propietario o operador deberá obtener un DOCUMENTO DE 
CONFORMIDAD (DOC) emitido por o por cuenta del estado de 
abanderamiento, confirmando que el ISM ha sido aprobado, y que cada barco 
debe tener el CERTIFICADO DE GESTION DE SEGURIDAD (SMC), 
demostrando que el operador está actuando, en relación con ese barco, de 
acuerdo con el SMS aprobado. 
 
El Código, por supuesto, no afecta a las relaciones contractuales del propietario 
con terceras partes. Estos, si las operaciones de los presupuestos del ISM han 
sido delegadas a un gerente, la responsabilidad del propietario por obligaciones 
contractuales concluidas en su nombre generalmente continuarán siendo 
asumidas por él. 
 
Como hemos indicado, el Código ISM es un documento independiente del 
Capítulo IX del SOLAS, y que comprende sólo seis escuetas regulaciones, 
refiriéndose la 1ª a definiciones, la 3ª requiriendo a la compañía y al barco a 
cumplir con los requerimientos del ISM y al barco a ser operado bajo una 
compañía en posesión del DOC. 
 
 
La norma 4ª mantiene que: 
 
a) El DOC debe ser emitido por empresas de operaciones por o por cuenta de 
la administración del país de abanderamiento. 
 
b) El SMC debe ser emitido por la administración para cada barco. Antes de 
dicha emisión, la administración debe verificar que la compañía y su gestión 
abordo opera de acuerdo con el SMS aprobado. 
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Finalmente, la norma 6ª faculta a la administración del país de abanderamiento, 
para verificar periódicamente la correcta aplicación del SMS. 
En resumen, cuando el Código y el capitulo IX del SOLAS se leen unidos, el 
operador del barco o el propietario deberán identificar sus objetivos 
medioambientales y de seguridad de acuerdo con el Código, debiendo 
preparar, documentado e instrumentando el SMS, con el propósito de asegurar 
que se está dando efecto a los objetivos marcados. 
 
El SMS debe proporcionar la creación de otros sistemas, apuntes y 
documentos que deben mantenerse en continuo desarrollo. Cuando la 
autoridad del país se convence de que el sistema es satisfactorio, emitirá el 
DOC a la compañía y un SMC para cada barco. 
 
Las consecuencias prácticas del Código varían de compañía a compañía. Cada 
propietario u operador deberá poner al día los sistemas y obtener la 
documentación necesaria para obtener su cumplimiento. 
Como se indicó al principio, las consecuencias prácticas y técnicas de las 
operaciones del barco van mas allá de la esfera del articulado. 
Sin embargo hay numerosas consecuencias legales que deben ser 
identificadas, por ejemplo: 
 
a) Normativa reguladora concerniente a la estructura de los propietarios, debe 
relacionarse con la administración del pabellón, y con las autoridades de los 
puertos donde los barcos deben comunicar. 
 
b) El impacto del incumplimiento y la capacidad del naviero para limitar su 
responsabilidad. 
 
c) El impacto en las coberturas aseguraticias de los propietarios 
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Documentación e incumplimiento del Código 
 
El Código no impone ninguna sanción por incumplimiento, pero eso no quiere 
decir que no haya ninguna. Antes del 1 de Julio de 1998, muchos barcos 
deberán tener en posesión el DOC para las compañías de propietarios y de 
operadores, y el SMC para los buques. Dichos documentos son esenciales si el 
barco continua viajando, por lo que de contrario, pondrán al propietario y al 
barco ante un incumplimiento de las regulaciones impuestas por la 
administración del país de abanderamiento, teniendo como resultado la 
imposibilidad de entrar en cualquier puerto, o la de su detención.34  
Las consecuencias del incumplimiento varían de jurisdicción en jurisdicción, 
pero las penas o multas serán de igual modo impuestas, por lo que tal 
incumplimiento conllevará la puesta en peligro de la capacidad comercial del 
barco para operar. 
 
Es difícil anticiparse con precisión al modo en que las autoridades portuarias 
controlarán y harán cumplir el Código. Como se ha dicho, si el barco no tiene la 
documentación necesaria, en primera instancia no será permitida su entrada en 
puerto, pero si ya está en él, la ausencia de la documentación requerida por el 
ISM llevará seguramente a una justificada y detallada investigación de las 
condiciones del barco. Si se encuentra que no es apto para la navegación, se 
emitirá una orden de detención.  
 
Pero la mera ausencia del SMS no quiere decir automáticamente que el barco 
sea inseguro, pues las normas portuarias de control han podido ser redactadas 
pensado más en las deficiencias técnicas que en los sistemas de gestión. 
 
 
Organización y estructura de las compañías de propietarios 
 
El Código impone reglas para el establecimiento de una detallada estructura de 
gestión. La asunción de responsabilidades por normas de seguridad debe 
                                            
34 Ver el art. respecto al “Port State Control” en la norma 20 . 
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quedar claramente definida por la compañía, tanto en el barco como en tierra. 
Debe haber una persona en tierra con acceso directo con la gestión, el cual 
será responsable de la coordinación tierra - barco y de la aplicación del Código. 
De este modo el Código debe asegurar una mayor apertura y transparencia de 
la organización y estructura interna, en lo que se ha venido en llamar 
“TRANSPARENCY SYSTEM”. 
 
 Aparte del hecho de que las autoridades (y los potenciales reclamantes) deban 
poder identificar a los operadores con los que se relación, hay otras 
consecuencias potenciales para el propietario, y que son menos obvias. Por 
ejemplo, el propietario está sujeto a un mayor examen por el Registro en que 
está inscrita la compañía y por las autoridades fiscales de dicho país donde 
opera. De modo similar será sencillo establecer por instituciones como la ITF 
cuando un barco está gestionado por un naviero - propietario o por una 
compañía gestora, con las cuales se ha tenido relación en el pasado. 
 
Los propietarios deberán preguntarse cuando el concepto del tradicional 
“compañía de un sólo barco” continua siendo viable cuando la aplicación del 
Código entre en vigencia. Si cada compañía de propietarios (o cada compañía 
de gestión) debe obtener la certificación tal y como establece el ISM de manera 


















Desde hace algún tiempo, en los debates en que se analiza y valora el papel 
que desempeña el Estado en un sector concreto de la economía, la discusión 
se supedita inexorablemente a la consideración de esta intervención como 
ayuda pública o del Estado (State Aid). 
 
El 'Tonnage Tax' concede al armador la posibilidad de fijar de manera estable 
la base imponible del Impuesto de Sociedades, en función del tonelaje del 
buque, frente al método tradicional de carácter variable España todavía no ha 
adoptado el impuesto sobre tonelaje.35 
 
El Tratado de Roma considera que esta forma de participación pública en el 
sector privado tiende a desvirtuar la competencia y es contraria a los principios 
de interés común y consenso entre los Estados miembros. La cuestión que 
aquí planteamos arranca con una Directiva UE de 1997 sobre Ayudas de 
Estado al Transporte Marítimo, que matiza que las ayudas que se consideran 
compatibles con estos principios son fundamentalmente las de tipo social y 
fiscal, en tanto 'fomentan el desarrollo del sector y el empleo en apoyo del 
interés común. Con este argumento, los legisladores europeos han emprendido 
la redacción y desarrollo de regímenes de Tonnage Tax (literalmente, impuesto 
o tributación sobre el tonelaje) para el sector marítimo, de manera que en la 
actualidad en casi todos los países de la Unión Europea -Noruega, Grecia, 
Holanda, Reino Unido, Finlandia y Alemania, entre otros- opera un régimen de 
estas características. 36 
 
                                            
35 ver Stephenson Harword. El ‘Tonnage Tax’: una subvención amable. 16 Mayo 2001. 
[Consulta: 13 Marzo de 2.009] Disponible en: http://www.ucm.es/cgi-bin/show-
prensa?mes=05&dia=16&ano=2001&art=32&tit=b 
 
36 ver Stephenson Harword. El ‘Tonnage Tax’: una subvención amable. 16 Mayo 2001. 
[Consulta: 13 Marzo de 2.009] Disponible en: http://www.ucm.es/cgi-bin/show-
prensa?mes=05&dia=16&ano=2001&art=32&tit=b 
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En el caso concreto del Estado español, su implantación se vino discutiendo 
hasta modificar de la Ley del Impuesto sobre Sociedades (LIS), estableciendo  
el Régimen de las Entidades Navieras en Función del Tonelaje.37  
La LIS establece un régimen especial para las entidades navieras que exploten 
buques, propios o arrendados, en cuanto a la actividad de navegación en alta 
mar, con la particularidad de que la renta derivada de sea actividad no se 
determina en régimen de estimación directa (ingresos menos gastos), sino en 
régimen de estimación objetiva.38  
 
Ámbito de aplicación 
 
La aplicación del régimen especial está condicionada al cumplimiento de 
determinados requisitos subjetivos y objetivos, tanto por lo que se refiere a la 
naturaleza del sujeto pasivo como la actividad que debe desarrollar.39  
 
Podrán acogerse al régimen especial previsto en este capítulo: 
 
a) Las entidades inscritas en alguno de los registros de empresas navieras 
referidos cuya actividad comprenda la explotación de buques propios o 
arrendados. 40 
 
b) Las entidades que realicen, en su totalidad, la gestión técnica y de 
tripulación de buques a que se refiere el apartado siguiente. A estos efectos, se 
entiende por gestión técnica y de tripulación la asunción de la completa 
responsabilidad de la explotación náutica del buque, así como de todos los 
deberes y responsabilidades impuestos por el Código Internacional de Gestión 
para la Seguridad de la Explotación de los buques y la prevención de la 
                                            
37 Ver LIS art. 124 a 128 redacción L 4/2006; RIS art. 50 a 52. 
 
38  Ver 4085 MIS nº 8515s. MEMENTO FISCAL 2008 Ed.Francis Lefebvre. En adelante M.F. 
 
39 Ver 4086 MIS nº 8517s. M.F. Francis Lefebvre. 
 
40  Ver Ley 27/1992, de 24 de noviembre, de Puertos del Estado y de la Marina Mercante 
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contaminación adoptado por la Organización Marítima Internacional mediante 
la Resolución A 741.  
 
Los buques cuya explotación posibilita la aplicación del citado régimen deben 
reunir los siguientes requisitos:  
 
Estar gestionados estratégica y comercialmente desde España o desde el resto 
de la Unión Europea. A estos efectos, se entiende por gestión estratégica y 
comercial la asunción por el propietario del buque o por el arrendatario, del 
control y riesgo de la actividad marítima o de trabajos en el mar.  
 
Ser aptos para la navegación marítima y estar destinados exclusivamente a 
actividades de transporte de mercancías, pasajeros, salvamento y otros 
servicios prestados necesariamente en el mar.  
 
No podrán acogerse a este régimen los buques destinados, directa o 
indirectamente, a  actividades pesqueras, deportivas y los de recreo. 
 
Tratándose de buques destinados a la actividad de remolque será necesario 
que menos del 50% de los ingresos del período impositivo procedan de 
actividades que se realicen en los puertos y en la prestación de ayuda a un 
buque autopropulsado para llegar a puerto. Caso de buques con actividad de 
dragado será necesario que más del 50% de los ingresos del período 
impositivo procedan de la actividad de transporte y depósito en el fondo del mar 
de materiales extraídos, alcanzando este régimen exclusivamente a esta parte 
de su actividad. 
  
Respecto de las entidades que cedan el uso de estos buques, este requisito se 
entenderá cumplido cuando justifiquen que los ingresos de la entidad que 
desarrolla la actividad de remolque o dragado cumple aquellos porcentajes en 
cada uno de los períodos impositivos en los que fuere aplicable este régimen a 
aquellas entidades.  
Los buques destinados a la actividad de remolque y de dragado, deberán estar 
registrados en España o en otro Estado miembro de la Unión Europea.  




Tampoco puede aplicarse este régimen a (aplicable a periodos impositivos 
iniciados a partir 31-03-2006) cuando la totalidad de los buques no estén  
registrados en España o en otro estado miembro de la Unión Europea, así 
como en aquellos períodos impositivos en los que concurran las siguientes 
circunstancias: 
 
- Que la entidad tenga la condición de mediana o gran empresa de 
acuerdo con lo dispuesto en la Recomendación 2003/361/CE de la 
Comisión Europea.  
 
-  Que perciban una ayuda de Estado de reestructuración concedida al 
amparo de lo establecido en la Comunicación 2004/C244/02 de la 
Comisión Europea.  
 
- Que la Comisión Europea no hubiera tenido en cuenta los beneficios 
fiscales derivados de la aplicación de este régimen cuando tomó la 
decisión sobre la ayuda de reestructuración. 
 
Una vez solicitado y concedido el presente régimen, el mismo se aplicará 
obligatoriamente a buques posteriormente adquiridos, arrendados o 
gestionados por el sujeto pasivo.  
 
En relación a los buques tomados en fletamento, pueden acogerse al régimen 
especial siempre que la suma de su tonelaje neto no supere el 75% del total de 
la flota de la entidad o, en su caso, del grupo fiscal sujeto al régimen, quedando 
excluidos del régimen los buques que ocasionen la superación de este límite. 
 
También podrán acogerse al régimen especial las entidades que realicen en su 
totalidad la gestión técnica y de tripulación de buques que cumplan los 
requisitos exigidos en la letra b) anterior (aplicable para los periodos 
impositivos iniciados a partir de 31-03-2006). Se  entiende por gestión técnica y 
de tripulación la asunción de la completa responsabilidad de la explotación 
náutica del buque, así como todos los deberes y responsabilidades impuestos 
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por el Código Internacional de los buques y la prevención de la contaminación 





La base imponible de las entidades navieras así como las entidades dedicadas 
a la gestión técnica  
 
Las entidades acogidas a este régimen determinarán la parte de base 
imponible que se corresponda con la explotación, titularidad o gestión técnica y 
de tripulación de los buques que reúnan los requisitos del artículo anterior, 
aplicando a las toneladas de registro neto de cada uno de dichos buques la 
siguiente escala41:  
 
 
       Toneladas de registro neto 
Importe diario por cada 100 toneladas 
- 
€uros  
Entre 0 y hasta 1.000 0,90 
Entre 1.001 y hasta 10.000 0,70 
Entre 10.001 y hasta 25.000 0,40 
Desde 25.001 0,20 
 
 
La aplicación de esta escala requiere conocer los días del periodo impositivo en 
los que os buques han estado a disposición del sujeto pasivo o en los que se 
haya realizado la gestión técnica y de tripulación, para lo cual se deben excluir 
en el cálculo los días en los que los buques no están operativos como 
consecuencia de reparaciones ordinarias o extraordinarias. Los días que los 
buques no estén operativos por causas distintas a la reparación de los mismos, 
se computan al objeto de aplicar la escala. 
 
                                            
41 Ver 4087 MIS nº 8520s. ed. M.F. Francis Lefebvre. 
Los Pabellones de Conveniencia en el Siglo XXI                            Carles Mayol 
49 
 
La parte de base imponible así determinada incluye las rentas derivadas de los 
servicios de practicaje, remolque, amarre y desamarre, prestados al buque 
adscrito a este régimen, cuando el buque sea utilizado por la propia entidad, 
así como los servicios de carga, descarga, estiba y desestiba relacionados con 
la carga del buque transportada en él, siempre que se facturen al usuario del 
transporte y sean prestados por la propia entidad o por un tercero no vinculado 
a ella.  
 
La aplicación de este régimen deberá abarcar a la totalidad de los buques del 
solicitante que cumplan los requisitos de aquél, y a los buques que se 
adquieran, arrienden o gestionen con posterioridad a la autorización, siempre 
que cumplan dichos requisitos, pudiendo acogerse a él buques tomados en 
fletamento, siempre que la suma de su tonelaje neto no supere el 75 % del total 
de la flota de la entidad o, en su caso, del grupo fiscal sujeto al régimen.  
 
En el caso de entidades que tributen en el régimen de consolidación fiscal, el 
grupo, como sujeto pasivo del IS, estaría afectado por el régimen en función del 
tonelaje, lo cual supone que alcanzaría a todas las sociedades que lo integran 
que tengan  buques que cumplan los requisitos para ser aplicable este régimen 
especial (artículo 124). 
 
Dado que el régimen se aplica en las sociedades del grupo que cumplan los 
requisitos exigidos, serán cada una de estas sociedades las que deban solicitar 
autorización administrativa para aplicar el régimen especial. 
En estos casos, la aplicación del régimen de estimación objetiva no está 
influida por las posibles operaciones internas realizadas entre las sociedades 
del grupo fiscal, de manera que la parte de base imponible resultante de aplicar 
este régimen no podrá reducirse por ningún tipo de bonificación o deducción. 
 
A modo de ejemplo, una entidad naviera ficticia que tuviera concedida la 
aplicación del régimen especial, dispone de dos buques destinados al 
transporte de mercancías. El periodo impositivo coincide con el año natural, de 
manera que el número de días que no han estado operativos por motivos de 
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reparaciones ha sido 20 y 40, respectivamente. Las toneladas de registro neto 
de dichos buques son de 20.000 y 40.000. 
 
Base imponible = 345 (0,9x10 + 0,7x90 + 0,4x100) + 325 (0,9x10 + 0,7x90 + 
0,4x150 + 0,2x152) = 91.420 €uros. 
 
Realización de varias actividades por el sujeto pasivo.42  
Si la entidad naviera realiza otras actividades distintas de la explotación de 
buques acogidos a este régimen especial, la base imponible correspondiente a 
esas otras actividades se determina según el régimen general de estimación 
directa, es decir, dicha base imponible está integrada por todos los ingresos 
que no procedan exclusivamente de la explotación, titularidad o gestión de los 
buques incluidos en el régimen especial y por los gastos directamente 
relacionados con la obtención de dichos ingresos así como por la parte de 
gastos generales de administración que proporcionalmente correspondan a la 
cifra de negocio generada por estas actividades.43 
  
De este modo, cada parte de base imponible relativa a unas actividades y otras 
se realizará independientemente.  
 
La renta positiva o negativa que, en su caso, se ponga de manifiesto como 
consecuencia de la transmisión de un buque afecto a este régimen, se 
considerará integrada en la base imponible calculada de acuerdo con el 
apartado anterior. 
 
No obstante lo establecido en el párrafo anterior, cuando se trate de buques 
cuya titularidad ya se tenía cuando se accedió a este régimen especial, o de 
buques usados adquiridos una vez comenzada su aplicación, se procederá del 
siguiente modo: 
 
                                            
42 (LIS art. 125.3 y 4 redacc L4/2006) 
 
43 Ver 4088 MIS nº 8523s. ed. M.F. Francis Lefebvre. 
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En el primer ejercicio en que sea de aplicación el mismo, o en el que se hayan 
adquirido los buques usados, se dotará una reserva indisponible por un importe 
equivalente a la diferencia positiva existente entre el valor normal de mercado y 
el valor neto contable de cada uno de los buques afectados por esta regla, o 
bien se especificará la citada diferencia, separadamente para cada uno de los 
buques y durante todos los ejercicios en los que se mantenga la titularidad de 
los mismos, en la memoria de sus cuentas anuales.  
 
En el caso de buques adquiridos mediante una operación a la que se haya 
aplicado el régimen especial del capítulo VIII del Título VII de esta Ley, el valor 
neto contable se determinará partiendo del valor de adquisición por el que 
figurase en la contabilidad de la entidad transmitente. 
El incumplimiento de la obligación de no disposición de la reserva o de la 
obligación de mención en la memoria constituirá infracción tributaria grave, 
sancionándose con una multa pecuniaria proporcional del  5 % del importe de 
la citada diferencia. 
 
La sanción impuesta de acuerdo con lo previsto en este apartado se reducirá 
conforme a lo dispuesto en el apartado 3 del artículo 188 de la Ley 58/2003, de 
17 de diciembre, General Tributaria.  
El importe de la citada reserva positiva, junto con la diferencia positiva existente 
en la fecha de la transmisión entre la amortización fiscal y contable del buque 
enajenado, se añadirá a la base imponible a que se refiere la regla primera de 
este artículo cuando se haya producido la mencionada transmisión. De igual 
modo se procederá si el buque se transmite, de forma directa o indirecta, con 
ocasión de una operación a la que resulte de aplicación el régimen especial del 
capítulo VIII del Título VII de esta Ley. 
 
 
Aplicación del régimen (LIS art. 128 redacc L 4/2006; RIS art. 52 y 52) 
 
La aplicación del régimen es voluntaria, si bien está condicionada a la solicitud 
previa del sujeto al MEH y su correspondiente autorización, conforme al 
siguiente procedimiento: 




El régimen tributario previsto en este capítulo se aplicará de la siguiente forma:  
 
a) Su aplicación estará condicionada a la autorización por el Ministerio de 
Hacienda, previa solicitud del sujeto pasivo. Esta autorización se concederá por 
un período de 10 años a partir de la fecha que establezca la autorización, 
pudiéndose solicitar su prórroga por períodos adicionales de otros 10 años. 
 
b) La solicitud deberá especificar el período impositivo a partir del cual vaya a 
surtir efectos y se presentará como mínimo tres meses antes del inicio del 
período. 
 
c) La solicitud deberá resolverse en el plazo máximo de tres meses, 
transcurrido el cual podrá entenderse desestimada. 
Para la concesión del régimen, el Ministerio de Hacienda tendrá en cuenta la 
existencia de una contribución efectiva a los objetivos de la política comunitaria 
de transporte marítimo, especialmente en lo relativo al nivel tecnológico de los 
buques que garantice la seguridad en la navegación y la prevención de la 
contaminación del medio ambiente y al mantenimiento del empleo comunitario 
tanto a bordo como en tareas auxiliares al transporte marítimo. A tal fin podrá 
recabar informe previo de los organismos competentes. 
 
d) El incumplimiento de las condiciones del régimen o la renuncia a su 
aplicación impedirán formular una nueva solicitud hasta que haya transcurrido 
un mínimo de cinco años. 
 
e) La Administración tributaria podrá verificar la correcta aplicación del régimen 
y la concurrencia en cada ejercicio de los requisitos exigidos para su aplicación. 
 
El incumplimiento de los requisitos establecidos en el presente régimen 
implicará el cese de los efectos de la autorización correspondiente y la pérdida 
de la totalidad de los beneficios fiscales derivados de ella, debiendo ingresar, 
junto a la cuota del período impositivo en el que se produjo el incumplimiento, 
las cuotas íntegras correspondientes a las cantidades que hubieran debido 
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ingresarse aplicando el régimen general de este impuesto, en la totalidad de los 
períodos a los que resultó de aplicación la autorización, sin perjuicio de los 
intereses de demora, recargos y sanciones que, en su caso, resulten 
procedentes.  
 
El incumplimiento de la condición establecida en el apartado 3 del artículo 124 
de esta Ley implicará la pérdida del régimen para aquellos buques adicionales 
que motivaron el incremento a que se refiere dicho apartado, procediendo la 
regularización establecida en el párrafo anterior que corresponda 
exclusivamente a tales buques.  
 
Cuando tal incremento fuere motivado por la baja de buques registrados en 
España o en otro Estado miembro de la Unión Europea, la regularización 
corresponderá a dichos buques por todos los períodos impositivos en que los 
mismos hubiesen estado incluidos en este régimen.  
 
La aplicación del régimen tributario previsto en el presente capítulo será 
incompatible, para un mismo buque, con la aplicación de la disposición 
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Miembros de la UE que han implementado el régimen del TONNAGE TAX 
 
 
Modelo holandés: Bélgica, Dinamarca, Francia,  Alemania,  Irlanda,  Holanda, 
Polonia, España,  Suecia,  Reino Unido. 
Modelo noruego: Finlandia 
Noruega (Aunque no es UE si es EEA) 
 




Método de cálculo del TONNAGE TAX 
 
 
Modelo holandés: Beneficio fijo / juzgado calculado usando 4 grupos de 
tamaños. 
Basado en el tonelaje neto. El beneficio calculado es 
tributado contra la tasa CIT, o en caso de empresarios 
individuales, con un impuesto de renta individua. Bélgica 
tiene cinco grupos en función del tamaño incluyendo una 
tasa cualificadamente baja para os grandes buques (de 
más de 40.000 Toneladas) sujeta a limitaciones de edad. 
Modelo Noruego: El impuesto de se calcula según un tipo regresivo. 
Finlandia tiene cuatro grupos de tamaños regresivos, 
Noruega 3.  
Basado en el tonelaje neto El Tonnage Tax no es parte del 
ingreso tributable. En Noruega se aplica una deducción 
medioambiental para los buques que respeten su entrono 
natural. 
Modelo griego: El tonelaje que tributa del buque se calcula en base a unos 
coeficientes utilizando 6 grupos de tamaños. 
Los coeficientes se multiplican por el tonelaje bruto 
tributario. 
El impuesto se calcula utilizado un tipo impositivo que se 
corresponde con la edad del buque. Chipre utiliza 4 tipos 
en función del tamaño y aplica una deducción del 25% a 
los buques inferiores a 10 años; un 30% adicional puede 
ser obtenido si el buque es dirigido desde Chipre. 
Ni CIT ni Impuesto sobre el dividendo son aplicados a los 
beneficios del buque. Malta tiene 8 grupos de tamaños y 
aplica una cantidad fija por grupo más una cantidad de 
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Quien está cualificado para que se aplique: 
 
 
Modelo holandés: Empresarios, vgr: empresarios individuales, fundaciones, 
entidades de carácter legal, sociedades, establecimientos 
permanentes. 
En Dinamarca solo las Personas jurídicas pueden optar por 
el sistema de Tonnage Tax 
Modelo noruego: Personas jurídicas. 
En Finlandia las personas jurídicas y establecimientos 
permanentes, en Noruega solo las sociedades de 
responsabilidad limitada noruegas. 
Modelo griego: Grecia/Chipre: empresarios, vgr: empresarios individuales, 
fundaciones, entidades de carácter legal, sociedades, 
establecimientos permanentes. 
Malta: una persona jurídica cualificada como Organización 
con licencia para el transporte marítimo (sociedad limitada, 
sociedad, sea o no colectiva o en comandita, fondo o 
fundación, cualquier extranjero corporación o entidad con 
personalidad jurídica que tenga un lugar de negocio en 
Malta). 
 
Actividades a las que se aplica: 
 
 
Modelo holandés: Buques operados en e tráfico internacional. También se 
aplica a las actividades de draga y remolque, siempre y 
cuando más de 50% de los servicios que lleven a cabo 
sean realizados en e mar. 
El armador o arrendador deberá ejercitar determinadas 
labores de dirección al respecto del buque.  
Modelo noruego: Buques operados en e tráfico internacional. Actividades 
empresariales que no estén en la plataforma continental 
noruega, en leasing o casco desnudo, algunos servicios de 
aprovisionamiento domésticos, servicios sísmicos, de 
amarre, remolque también para buques inmovilizados. 
Modelo griego:  Grecia: la propiedad cualifica no la actividad (e sitio 
desde el que se desarrolle la dirección no es 
significativo). 
 Chipre: igual que el modelo holandés. 
 Malta: una “organización de transporte” completa 
debe cualificar llevando a cabo actividades de 
transporte marítimo con buques propios o 
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Armadores y buques a los que se puede aplicar: 
 
 
Modelo holandés: Buques en propiedad. 
Buques en arrendamiento a casco desnudo. 
Buques en arrendamiento por tiempo (solo aplicable si 
existen otros requisitos de propiedad) 
 Dinamarca: máximo 80% del tonelaje de la flota de 
los buques arrendados sin opción de compra (si 
existe opción a compra computa en propiedad). 
 Bélgica y Reino Unido: máximo 75% del tonelaje de 
la flota en fletamento por tiempo,  
Modelo noruego: Buques en propiedad. 
Buques arrendados a casco desnudo. 
Buques fletados por tiempo. Finlandia: máximo 50% en 
fletamento por tiempo, solo buques de bandera UE y solo 
si existen unos requisitos adicionales de propiedad. 
Modelo griego:  Grecia/Chipre: buques registrados allí (los que no 
son de bandera griega tienen un régimen especial 
para el operador). 
 Malta: registrados en Malta, “buques cualificados 
para e Tonnage Tax”(>1000 toneladas; los más 
pequeños no pueden ser sujetos de aplicación salvo 
que sean declarados “buques en Tonnage Tax” por 
el ministerio de Finanzas.  
 
 
Periodo de cierre: 
 
 
Modelo holandés: La elección será hecha el primera año y por un periodo de 
10 opte por este sistema o no. 
Excepciones: 
 Bélgica: se puede optar en cualquier momento pero 
por periodo de 10 años. 
 Polonia: la opción deberá hacerse antes del día 20 
de enero del primer año de aplicación. O, en el caso 
de una empresa de transporte marítimo que inicie su 
actividad durante el año fiscal hasta el día antes de 
iniciar sus actividades. 
Fijo por 5 años consecutivos. 
Modelo noruego: Noruega: se opta cada año. La salida del sistema supondrá 
que todos los activos se valoraran a precio de mercado. 
Finlandia: por periodo de 10 años. 
Modelo griego: Grecia/Malta: sistema obligatorio. 
Chipre: sistema opcional (obligatorio para buques de 
bandera chipriota). 
 





Modelo holandés: Las plusvalías no están sujetas a otro impuesto 
adicional. 
 
Paso diferido: valoración a precio de mercado hasta la 
entrada en el sistema y retorno para las reservas 
escondidas durante el periodo de cierre. 
 
Los pasivos diferidos desaparecen después del periodo 
de cierre (10 años. Polonia 5) 
 
Las plusvalías de periodo de cierre son parte de la base 
de Tonnage Tax (no sujetas a impuesto). 
Excepciones: 
 
 Francia: las plusvalías están sujetas a un tipo 
legal. 
 
 Polonia: las plusvalías obtenidas de la venta de 
buques tributarán a un tipo fijo del 15%. Se puede 
aplicar un exención cuando se reinviertan en una 
compra, copropiedad, modernización, renovación 
o reconstrucción de la flota dentro de los tres años 
a la venta del buque. 
 
 Dinamarca: las plusvalías en buques tributan al 
tipo normal de impuestos de sociedades (28%). 
Esta regla debería haber sido abolida durante 
2007. A partir de ese momento deberían incluidas 
como parte del Tonnage Tx. 
 
 Reino Unido: no hay pasivos diferidos. 
 
Modelo noruego: No tributan las plusvalías mientras que los beneficios no 
se distribuyan. En Noruega existe una exención para las 
participaciones de sociedades residentes de la EEA. 
Esto también se aplica a las acciones en las sociedades 
de fuera de la EEA siempre que la sociedad no sea 
residente en una jurisdicción de bajo impuesto y se 
cumplan ciertos requisitos de propiedad. Las plusvalías 
obtenidas de la realización de acciones en compañías 
que no reúnan las condiciones de la exención están 
exentas de tributar si constituyen un activo cualificado 
bajo el modelo de Tonnage Tax. 
 
Noruega: no hay pasivos diferidos. Finlandia: impuesto 
aplazado. Valoración de activos fijos a precio de 
mercado hasta la entrada en el sistema. Tributación de 
las plusvalías al tipo normal de las normas ordinarias de 
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tributación hasta que se llega al método de 
reconocimiento de la plusvalía indirecta. Puede ser 
llevado a cabo durante el periodo de Tonnage Tax, pero 
el precio de mercado en el momento de la entrada limita 
la cantidad tributable. Los impuestos son satisfechos 
anualmente (si hubiera). El impuesto diferido no 
desaparece después del periodo de cierre. 
Los beneficios tributados dentro de régimen de Tonnage 
Tax están sujetos al 28% si son distribuidos.  
 
Modelo griego: Las plusvalías en buques no tributan. 
No existen Pasivos diferidos. 
 
 
Requisitos de bandera: 
 
 
Modelo holandés: Bandera EU/EEA, (Alemania: requisito de registro en lugar 
de bandera). 
 
Modelo noruego: Bandera EU/EEA 
 
Modelo griego: Grecia/Malta:  
Bandera griega y maltesa 




Compañías de Dirección de buques: 
 
Modelo holandés: Solo se les puede aplicar el Tonnage Tax: 
 
 Bélgica: dirección comercial de actividades para 
terceros 
 Dinamarca: las que lleven a cabo la dirección técnica 
y de flota para otra empresa. 
 Alemania: el Tonnage Tax se aplica a menudo por 
actividades de dirección. 
 Holanda: las que lleven a cabo la dirección técnica y 
de flota para otra empresa. 
 Polonia: bajo condiciones adicionales.  
Modelo noruego: No existe la posibilidad. 
Modelo griego:  Grecia: no tributan si se sitúan bajo régimen 
especial. 
 Solo es posible en Chipre: las compañías de 
dirección de buques pueden elegir entre tributar 
anualmente o sobre la base del Tonnage Tax o 
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pueden sujetar sus beneficios netos a Impuesto de 
Sociedades de Chipre que tiene fijo del 4,25% bajo 
ciertas circunstancias. 
 
FUENTE: APUNTES RODRIGO DE LARRUCEA, J. , OP.CIT. 
 
La principal característica del Tonnage Tax (TT) consiste en que concede al 
armador la posibilidad de fijar de manera estable la base imponible del 
Impuesto sobre Sociedades, (en función del tonelaje del buque), frente al 
método tradicional establecido en la LIS atendiendo al resultado neto obtenido 
por la explotación del buque en cuestión, y por tanto de carácter variable. 44 
 
El objetivo que persigue esta medida es atraer al ámbito legislativo y 
jurisdiccional español los negocios de explotación de determinado tipo de 
buques, tanto los que actualmente enarbolan banderas de conveniencia 
(Panamá, Antillas Holandesas, Liberia, etcétera) como los que surjan de 
nuevas operaciones. Las razones son varias: por un lado, la adaptación a la 
realidad de los registros de buques españoles permitirá a las autoridades 
competentes tener un conocimiento de primera mano de estos negocios y 
establecer los mecanismos de control oportunos sobre el tráfico, las 
condiciones de navegabilidad, de explotación, etcétera, de esos buques.  
 
Además, los países europeos que ya han aprobado regímenes de TT están 
comprobando que la teórica minoración en la recaudación tributaria se ha 
compensado con creces con los ingresos procedentes de la mayor cifra de 
negocio de estas empresas en España, la creación de empleo en la industria 
marítima tradicional y la de servicios de tierra, o la reactivación de la actividad 
de antaño en los registros marítimos nacionales, lo que cuadra plenamente con 
el espíritu que justifica la existencia de las subvenciones de Estado (inversión 
para mayor recaudación). 45 
                                            
44 ver Stephenson Harword. El ‘Tonnage Tax’: una subvención amable. 16 Mayo 2001. 
[Consulta: 13 Marzo de 2.009] Disponible en: http://www.ucm.es/cgi-bin/show-
prensa?mes=05&dia=16&ano=2001&art=32&tit=b 
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Se pretende que estas medidas no impliquen un impacto fiscal más oneroso 
cuanto sí más ventajoso, por bonificado y previsible para los armadores que 
utilizan actualmente registros y banderas de conveniencia. 
Las empresas europeas que actualmente tributan bajo esta modalidad 
disponen de un baremo para el cálculo de la base imponible basado en una 
tarifa aplicable a cada tramo del tonelaje neto del buque (esto es, a su 
capacidad de carga en vacío).  
 
Cada buque constituye una base imponible autónoma, de modo que la 
empresa armadora conoce de antemano la carga tributaria que le corresponde 
por la explotación de cada buque e independientemente del resultado, positivo 
o negativo, que resulte de dicha explotación. En la liquidación del impuesto, 
esta base imponible inmutable se agrega a las restantes de la empresa, bien 
provengan de otros buques también acogidos al sistema de TT, o de ingresos 
no bonificados o no navieros. Y es que los ingresos procedentes de actividades 
no directamente relacionadas con la explotación del buque quedan excluidas 
de este sistema de tributación.  
 
Los regímenes europeos coinciden en la exigencia de un período mínimo de 
sujeción a TT que normalmente ronda los 10 años, penalizándose el abandono 
prematuro con una sanción exit charges .  
 
 A pesar de los diferentes modos de implantación de este régimen en cada 
país, el TT ha gozado de una acogida muy favorable entre los sectores 
implicados. En el Reino Unido, supuso el retorno de un 33 por ciento de la flota 
a los registros nacionales. En cualquier caso, la medida del éxito se refleja en 
la preocupación que cunde en los llamados 'paraísos fiscales' marítimos: 
Antillas Holandesas acaba de anunciar el cierre inminente de su otrora 
floreciente registro de buques, en tanto que Liberia ha presentado un paquete 
de medidas (reducción en las tasas, registros online, etcétera) tendentes a  
contrarrestar el efecto adverso del TT británico. 
                                                                                                                                
45 ver Stephenson Harword. El ‘Tonnage Tax’: una subvención amable. 16 Mayo 2001. 
[Consulta: 13 Marzo de 2.009] Disponible en: http://www.ucm.es/cgi-bin/show-
prensa?mes=05&dia=16&ano=2001&art=32&tit=b 




 Así, un sencillo estudio de derecho comparado revela interesantes opciones 
adicionales a disposición del legislador, como las exenciones en las cargas 
sociales de la tripulación cuando son nacionales en el TT finlandés, la 
imputación de pérdidas a ejercicios posteriores en Holanda o la ampliación del 
rango de actividades bonificadas a los dividendos que perciba la empresa 
armadora por sus participaciones en empresas no residentes en el TT inglés. 
 
El  trabajo desempeñado por la Dirección General de Tributos con ocasión del 
tax lease, permite albergar las expectativas más favorables respecto al buen 






a) Registros Especiales: los registros especiales se han convertido en un 
instrumento de protección de las flotas del primer mundo frente a los 
pabellones de Conveniencia. España en línea con otros países de la UE 
ha creado el REBECA con sede en Canarias a partir de la L.P.M.M. 
92/97 (D.A. 15ª). Nuestra flota mercante está inscrita en su totalidad, al 
mismo no acceden ni buques pesqueros, ni embarcaciones deportivas. 
 
b) Los Registros Especiales combinan una suavización de los aspectos 
fiscales-laborales, pero mantienen estrictos controles en relación a la 
Seguridad Marítima. 
  
c) En nuestro país el establecimiento del REBECA, el Fondo de Avales y 
de manera particular el Tax Tonnage (LIS 2004) han supuesto hasta el 
momento actual un fuerte impulso de renovación de flota y de la 
industria marítima. Estos instrumentos de fomento, admisibles bajo el 
derecho comunitario (Comunity Law),  permiten nuevas ayudas 
(formación, viajes alumnos, mayor reducción S.S., etc) de acuerdo con 
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las Directrices de Ayuda Comunitaria para el Transporte Marítimo 2004-
2007. Hay que valorar como positivas nuevas innovaciones como las 
medidas establecidas para el fomento y desarrollo del Short Sea 
Shipping. 
 
d) El Tax Tonnage en Europa ha supuesto el retorno de importantes flotas 
europeas a los Registros Europeos, en tal sentido está demostrando su 
eficacia contra los pabellones de conveniencia, que han bajado sus 
tasas (fees) para mantener su competitividad. 
 
e) el desarrollo e implantación del Control del Estado del Puerto (Port State      
Control y de manera particular el MEMORANDUM DE PARIS (y otros: 
Tokio, Mediterráneo, Caribe, etc.) suponen un control preventivo eficaz 
de la Seguridad Marítima. 
 
f) Desde otra perspectiva el establecimiento y desarrollo del ISM 
(International Safety Managament), que ya tiene una experiencia de diez 
años unido a otras normativas de carácter técnico (paquetes ERIKA I, 
ERIKA II y el ERIKA III (en preparación), están contribuyendo a 
incrementar los niveles de seguridad marítima y de contaminación. Otro 
avance importante en aguas europeas consecuencia de las Directivas 
comunitarias es el  AIS obligatorio desde el año 2007 y que supone un 
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